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RESUMEN 
La industria turística cxpande un incrciblc 
sistema jcrárquico dc 10s rccursos, para 10 que 
se vale de una progrcsiva dcnsificación dc la rcd 
de transportes. Los turistas llcgan a conoccr el 
espacio regional incluso mcjor, a vcccs, que 10s 
propios habitantcs de la zona y cxplotan, ayuda- 
dos por la colaboración -inconscicntc o intcn- 
cionada- de 10s podcres ficticos, 10s rccursos 
del territori0 uansformrindolo totalmcntc, 
desde su aspecto puramcnte paisajístico al de su 
utilización cconómica y pcrccpción social. Con 
el fin de arlalizar la dinámica espacial dcl dcsa- 
rrollo turistico en Balearcs hemos aplicado a las 
islas el modclo tebrico que MIOSSEC propone 
en Elémenfs pour una théorie de l'espace tou- 
ristique, 1976. El contcnido clave que aporta el 
modclo de MIOSSEC al intcrés dcl gcógrafo re- 
side en que logra explicar tcóricarncnte el desa-. 
rrollo turístico como un proceso transformador 
dcl espacio. Conjugando variablcs históricas y 
gcográficas MIOSSEC establcce cuairo clcmcn- 
tos bisicos que subdivide en cinco fascs de evo- 
lución: I. El medio como rccurso turístico; 11. 
Los uansportcs como vías de ocupación y acce- 
so a 10s recursos del medio; 111. El comporta- 
micnto de la población turística rcspccto al tc- 
rritorio y IV. Las actitudcs y decisiones de 10s 
podcrcs políticos y de la población rcsidente 
rcspccto a la transformación de su propio tcrri- 
torio cn espacio turístico. 
ASSTRACT 
The tourist industry dcvclops an incredible 
hicrarchical systcm of rcsources, making use of 
an incrcasingly dense transport nctwork. Tou- 
risls get to know the regional space evcn better, 
at timcs, than the inhabitants of the arca and 
with thc hclp -intcntional or not- of the po- 
wcrs that be, exploit land resources transfor- 
ming thcm complctcly, from thc point of view 
not only of landscape but of economic use and 
social pcrccption. In ordcr to analyze the spatial 
dynamics of tourist dcvelopmcnt in the Balca- 
rics, we have applicd thc thcorclical framework 
proposcd by MIOSSEC in EIémenfs pour una 
théorie de l'espace tourislique, 1976. The key 
feature of the MIOSSEC model for the geo- 
graphcr is that it osfers a thcoretical explanalion 
of tourist dcvelopment as a process of spatial 
transformalion. By combinning historical and 
geographical variablcs, MIOSSEC establishes 
Sour basic elemcnts subdividcd into five evolu- 89 
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Fuente: elaboracibn personal 
tionary phases: I. The environment as a tourist 
resource; 11. Transport as means of occupation 
and access to rhe resources of the environment; 
111. The behaviour of rhe tourist population to- 
wards the temtory and IV. Attitudes and deci- 
sions of political powers and residents towards 
the transformation of their temtory into a tou- 
rist space. 
Pocos son 10s análisis actuales referidos a 
economia, urbanismo, planificación territorial o 
actividades industriales entre otros, que no tra- 
ten siquiera a titulo indicativa el problema del 
medio ambiente, la cuestión de la ecologia o el 
concepto no siempre consensuado de acalidad 
de vida>>. Cualquiera que sea el enfoque adopta- 
do, 10 cierto es que existe en mayor o menor 
grado una clara conciencia de que la gestión 
sobre el medio ambiente no puede soslayarse. 
La contaminación, la degradación dcl paisaje o 
ria consu- la necesidad de un reciclaje de la enerb' 
midaldcrrochada, exigen una seria reflexión a 
cerca del uso de ese crespacio natural1 
humanizado>> que, en definitiva, es el bien de 
consumo prlmero, pues sobre 61 se desarrollan 
todos 10s procesos y actividades producdvas, in- 
cluidas aquellas cuyo fin último es el consumo 
de bienes considerados hasta ahora como ccina- 
gotablcs>>. 
Una de las actividades económicas que más 
dircctamente utiliza como materia prima el 
mcdio natural es la desarrollada por el turismo, 
consumidor por excelencia de este tipo de espa- 
cio. Resulta lógico pensar que las <<desecono- 
mias>> derivadas de una sobreexplotación de 
este bien de consumo, se manifiestcn de forma 
mhs aguda y preocupante allí donde la matcria 
prima, pese a ser de alta calidad, añade a sus li- 
mitaciones propias (agotabilidad, incremento 
progresivo del coste de mantenimiento ...), la 
de verse limitada fisicamente por hallarse el es- 
pacio en potencia <<ocupable>> demarcado terri- 
torialmente por un marco geográíico mis allá 
del cuái no es posible extenderse. Este es el 
caso de 10s medios insulares (1). 
Mucho se ha escrit0 a cerca de la crecicntc 
importancia del turismo como motor de cambio, 
expansión y desarrollo de las economias de 10s 
paises, en términos rostownianos, <<desarrolla- 
dos>> o <<en desarrollo>>; y como agcnte consumi- 
dor y transformador dcl espacio que ha ido pro- 
gresivamcnte ocupando. Ciertamente, desde el 
primer enfoque, la canalización de 10s flujos de 
capital hacia distintos sectores de la economia, 
la distribución de beneficios, el crecimicnto de 
actividades directa o indirectamer~te relaciona- 
das con la construcciÓn, hostelena ylu olros ser- 
vicios, junto a las caracteristicas de la oferta de 
empleo, han sido algunos de 10s indicadores 
más significativamente afectados. Sus variacio- 
nes resultan explicativas de las modificaciones 
que se han producido en la estructura económi- 
ca de 10s paises que dentro del mercado turisti- 
co internacional actúan como ofertantes. Los 
efectives turisticos, con sus ingresos en divisas, 
han modificado la naturaleza y nivel de desarro- 
110 económico de 10s paises receptores. Desde el 
segundo enfoque, el espacio se ha visto substan- 
cialmmente transformado por la ocupación del 
territorio. Ocupación que en algunos casos, 10s 
menos, ha sido planificada y en otros -la ma- 
yoría- súbita e incontrolada, aunque siempre, 
eso si, desarrollada bajo el signo de la irreversi- 
bilidad. El medio, ya sea por sus atractivos na- 
turales (montaña, mar, clima ...) o humanos 
(cenlros históricos, arte, cultura..), ha sido ali- 
teralmente>> invadido con la llegada de una po- 
blación-demanda que con carácter estacional se- 
mipermanente se ha asentado sobre ese espacio, 
creando en 61 un nuevo paisaje, no siempre in- 
legrado y acorde con el preexistente ni con su 
entomo. Este proceso de ocupación, cambio y 
transformación del espacio producido por el tu- 
rismo ha de ser tratado con gran atención, pues 
en 61 radica uno de 10s principales elementos ex- 
plicativos de la evaluación, positiva o negativa 
-pero sobre todo tipificadora-, que se ' hace 
del impacto turistico en cualquiera de sus mani- 
festaciones. 
Buena parte de 10s trabajos realizados 
hasta el momento sobre el desarrollo turistico 
no dejan de ser una mera dcscripción regionalis- 
ta e ideográfica sobre este fenómeno; seria inte- 
resante añadirles otros intentos de identificación 
y clasificación de 10s diferentes tipos de desarro- 
110. De hacerse, se conseguiria comparar distin- 
tos casos de estudio y estariamos en condiciones 
de formular un modelo general, explicativo del 
<<proceso>> de desarrollo turistico -entendido 
como ~~proceso/evoluciÓn~ de la ocupación eco- 
nómica y territorial del espacio y de su organi- 
zación-. 
Las tipologías propuestas generalmente ilus- 
van 10s difcrentes hechos derivados de 10s proce- 
sos dcl desarrollo turistico de forma aislada. Aún 
asi, 10s criterios inferidos de sus tipificaciones 
proporcionan medios de análisis del fenómeno 
turístic0 muy útiles en opas situaciones, pero 
como --en palabras de PREAU (1958)- cita D. 
PEARCE <<Una clasificación rigurosa es menos 
importante que un método analític0 para exami- 
nar la realidad>> (1981, p. 13). 
Aunque 10s criterios examinados varian, las 
tipologías que vienen estableciéndose suelen 
tener casi siempre en cuenta las caractensticas 
de las áreas desarrolladas, recursos con que 
cuenta el medio que se <<explota>>, contexto, y s 





. 0 - 
"Cont~nuum", V l a ~ a b l e  Terrltorlo ,e Alslado, Dlstante 
FASE 1 
FASE 2 
Aparece la prlmera oferta 
se multlpllcan las ofertas 
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n Jerarqulca 
oferta. C o m ~ e n z a  la jerarqulzaclon Y la es- 
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Fuente: MlOSSEi (1976) Eléments pour une Théorle de 1'Es ace Touristl ue, Les Cahlers 
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forma en que esa ccexplotación>> tiene lugar y, 
fundamentalmente, la organización espacial que 
de ella se deriva. 
En el convencimiento de que un anáiisis 
que pretenda scr explicativa de un proceso de 
ocupación territorial ha de contar con un sopor- 
te te6rico inicial, hemos creido conveniente se- 
leccionar, entre varios de 10s posibles, el mode- 
lo teórico propuesto por MIOSSEC en 1976 en 
su libro Eléments p o u  une théorie de l'espace 
tourisfique. Ida aplicación de este modelo puede 
ofrecernos una aproximación bastante exacta al 
proceso de ocupación turística del territorio ba- 
lear, pues toma como punto de partida el con- 
cepto de <<proceso>> o <<evoluciÓn>> que MIOS- 
SEC entiende tanto desde la pcrspcctiva tcmpo- 
ral (histórica) como espacial (geográfica). El10 
posibilita un andisis sistemático de 10 que Ila- 
mamos c<desarrollo tunstico>,, fenómeno éste 
por excelcncia dinámico, cuya vitalidad y capa- 
cidad de manifcstación tiene lugar, y eso es 10 
importante, sobre un espacio gcogrifico concre- 
to, espacio que no pcrmanece como escenari0 
inmutable del desarrollo, sino que es uansfor- 
mado progresivamente por 61. El dcsarrollo tu- 
rístic~ así entendido --como <(proceso>, trans- 
formador del espacio que va ocupando- añade 
una variable dinámica que no todos 10s mode- 
10s. esliticos pdcticamente por dclinición, son 
capaces dc rccogcr. 
Para determinar la evolución estructural de 
las regiones turísticas a través dcl ticmpo y del 
espacio y dibujar asi la dinámica espacial del te- 
rritorio turistico, MIOSSEC considera cuauo 
elcmentos básicos y analiza cada uno dc ellos en 
cinco fases sucesivas de desarrollo. Estos ele- 
mcntos y sus fases son 10s que sigucn: 
1.- El medio, considcrado como rccurso tu- 
rístic~; las distintas posibilidades que ofrecc y 
cómo se organizan entre si. (Ver Cuadro I) 
Fase O: Considcración teórica del 1,erritorio 
como A) un cccontinuurn>) viajable, 
o como B) un espacio aislado, dis- 
tante. 
Fase A:  Obscrvación y examen del medio 
como posible oferta. 
Fase 2: Multiplicación de ofcrtas sobre el 
medio. 
Fase 3: Organización del espacio turístico 
y jerarquización y cspccialización 
de las ofertas. 
Fase 4: Saturación de la espccialización je- 
rárquica. 
2.- Los transportes como vías de ocupación 
y acceso a 10s recursos del medio. (Vcr Cuadro 
11) 
Fase O: Situación inicial de un tcnilorio A) 
conectado, comunicado y accesible 
o B) aislado e incomunicado. 
Fase 1: Apertura de la red de transporte y 
puesta en comunicación de la ofer- 
ta. 
Fase 2: Crecimiento de la red de transpor- 
tes y enlace entre las distintas ofer- 
las. 
Fase 3: Aparición de circuitos secundarios 
de transporte y de rutas alternati- 
vas. 
Fase 4: Mhima conectividad entre las 
ofertas. 
3.- El comportamiento de la población tu- 
nstica respecto al territorio. (Ver Cuadro 111) 
Fase O: Desinterés por el medio o desinte- 
rés frente a 61 como potencial ofer- 
ta. 
Fase 1: Percepción global del territori0 
como oferta-recurso turistico. 
Fase 2: Avance en la percepción de lugares 
o itinerarios turisticos. 
Fase 3: Segregación espacial. 
Fase 4: Desintegración del espacio percibi- 
do. Complcta humanización del 
medio. Salida de ciertos tipos de 
turistas. Formas de substitución, 
saturación y crisis. 
4.- Las actitudes y decisiones de 10s pode- 
res políticos y de la población residente respec- 
to a la transformación de su propio territorio en 
espacio turístico. (Ver Cuadro IV) 
Fase O: Actitudes A) reccptivas o B) de re- 
c hazo. 
Fase 1: Observación y examen de la posi- 
ble oferta. 
Fase 2: Política de infraestructura al servi- 
cio de las ofertas. 
Fase 3: Constatación de 10s efectos segre- 
gadores sobre el territorio de polí- 
ticas dualistas ambivalentes. 
Fase 4: Situación A) de ccinvasiónw total 
dcl territorio por cl turisrno o B) 
de racionalización del uso del 
medio: planificación de reservas 
ecológicas. Turismo  controlado do^^. 
Posiblementc el contenido clave que aporta 
el modelo de MIOSSEC al interés del geógrafo 
sca el de recalcar la existencia de un significati- 
vo elcmcnto espacial en la organización y plani- 
ficación del turismo. 
Veremos a continuación la aplicación que 
del modelo teórico de MIOSSEC puede hacerse 
para el caso concreto de Baleares que aquí estu- 
diarnos. 

EL MEDI0 COMO RECURS0 TURISTICO 
Si observamos el Cuadro I veremos que en 
su fase inicial (Fase O) el espacio teóricamente 
considerado puede ser un territorio bien conoci- 
do y comunicado -sobre el que es posible y 
frecuente efectuar viajes (A), caso de 10s terri- 
torios peninsulares del litoral- o bien tratarse 
de un territorio aislado (B), <caislados>> tanto en 
el sentido estricto del termino -caso. de las 
<rislas>> Baleares o Canarias- como figurado 
--espacios craislados>> por su desconocimiento o 
incomunicación-. Baleares responde en esta 
Fase O ai caso B, es decir, a un espacio aislado 
por doble motivo, uno por razones obvias de su 
insularidad y otro porque hasta mediados del 
siglo XIX el nombre de <<Baleares>>, en el su- 
puesto de que fuese conocido, no despertaba 
entre las gentes continentales más que una idea 
de tedio, castigo o destierro (BARCELO, 
1969). 
La Fase de Observación y examen de una 
posible oferta del medio coincide para las islas 
con la Fase 1 de la evolución del Transporte 
(ver Cuadro 11), es decir, cuando se ponen en 
comunicación mas o menos regular 10s espacios 
insulares con las tierras del continente. Las dé- 
cadas de 1830 y 1840 son fundamentales, pues, 
aparte de enipezar a conocerse las islas en su 
conjunt0 (Fase 1 del Cuadro 111). se inaugura la 
línea marítima de vapor Palma-Barcelona, 10 
que asegura, para Mallorca al menos, una via 
de acceso directo a las Islas Baleares. En 1845 y 
1848 se publican las primeras Guías Turísticas y 
a finales del XIX se especula ya sobre el posible 
aprovechamiento económico del Turismo, 
(coincidiria con la Fase I del Cuadro IV). 
La Fase 2 (Multiplicación de Ofertas, Cua- 
dro I) se inicia para Baleares al estrenarse el 
siglo XX. En 1903 abre sus puertas el primer 
hotel de ltjo de Baleares, llamado <<Gran 
Hotel>> y dos años después se funda la sociedad 
llamada Fonlento del Tun'smo, que a la larga 
jugara un papel fundarnental en el desarrollo de 
éste. 
La Primera Guerra Mundial impone un 
compás de espera a estas primeras iniciativas, 
pero en la década de 10s '20 y '30 el efecto mul- 
tiplicador de las ofertas se acelera (ver Mapa 1). 
Se abre asi en la Mallorca de 1920 el Hotel Me- 
diteuAneo y el Hotel Victoria en Palma, y el 
Hotel Formentor en Pollenga. En 1934 10 hacen 
10s hoteles: Alfonso, Royal, Hotel Cala Mayor, 
Alhambra, Solariuum y Cas Catala en Palma y 
hospedajes de tip0 turistico por el resto de Ma- 
llorca (puertos de Pollenga, Sóller, Alcúdia y 
costas de Andratx, Calvih, Valldemossa y Cala 
Rajada). Igualmente se inauguran las primeras 
urbanizaciones: Cala d'Or, en Santanyi; Palma 
Nova, en Calvi& Can Picafort, en Santa Marga- 
lida; Aucanada, en Alcúdia; y Ciudad Jardin en 
el Coll den Rebassa. 
La Fase 3 (Organización del Espacio Turís- 
tico e inicio de la Jerarquización de Ofertas) se 
produce en la década de 10s '30 y se ve brusca- 
mente interrumpida por la guerra civil española. 
Tal y como señala BAR CEL^ (1969) pueden 
distinguirse tres tipos distintos de turistas que se 
comportan lógicamente de forma también dife- 
renciada sobre el espacio, favoreciendo la jerar- 
quización de éste (corresponde a la Fase 3 del 
Cuadro 111). Por un lado encontramos el Turis- 
mo Residencial, que se instala fundamental- 
mente en casas particulares alquiladas y de 
forma ocasional en Hoteles. Su estancia en la 
isla suele superar 10s tres meses. Es este tipo de 
turismo el que hace aparecer asentamientos per- 
manentes, como, por ejemplo, la Colonia Britá- 
nica instalada en un barrio próximo a la capital 
de Mallorca, en El Texreno, donde se instala 
toda una infraestructura de servicios comercia- 
les y de recreo al uso de 10s turistas. La oferta 
de hospedajes aparece cubierta por un turismo 
tarnbién residencial y de clase media, pero cuya 
duración de estancia es mucho más corta. Final- 
mente, encontramos un tercer tip0 de turistas, 
viajeros procedentes de buques-cruceros que fon- 
dem en el puerto de Palma y que visitan la zona ' 
de forma puramente transitoria y ocasional, éstos 
pertenecen a una clase social adinerada. 
La Fase 4 (saturación de la especialización 
jerárquica) no se produce hasta la explosión tu- 
rística de 10s años '60 y explican la saturación y 
total ocupación del suelo insular una serie de 
hechos como la extensión de la red de transpor- 
te, via aérea principalmente, (Cuadro 11); las 
circunstancias internacionales que viven 10s paí- 
ses europeos tras la 2' Guerra Mundial (Cuadro 
IV); y, por último, las medidas adoptadas por 
10s poderes locales de cara a la ordenación del te- 
rritori~ (Cuadro IV). Por el10 quedar6 explicada 
esta última fase en el comentari0 a 10s Cuadros 
11, I11 y IV que a continuación veremos. .. 
LA EVOLUCI~N DEL TRANSPORTE 
Siguiendo el Cuadro I1 elaborado a partir 
del modelo propuesto por MIOSSEC (1976) 
conviene destacar que, como en el caso ante- 
rior, la Fase O ofrece la posibilidad aliernativa 
de encontramos ante A) un territorio continuo 
y, por tanto, transitable y conectado o B) un te- 
rritori~ aislado, incomunicado. De nuevo en 
nueslra aplicación a Baleares nos hallamos ante 
la situación B) de aislamiento. Aunque la insu- 
laridad suponga por si misma un hándicap a su- 
perar por 10 que ai nansporte se refiere, las Ba- 
leares han estado comunicadas entre si y con el 
resto de tierras continentales durante toda ..la 
C U A Q R O  11 EVOLUCION DEL TRANSPORPE 
FASE O 
Transitable lerrltorio 
iied de Transporte 
Aislado 





Apertura de la Red de Transporte. 
Puesta en carnunicaci& de la oferta- 
[recimiento de la red de transportes Y 
enlace entre lar, distintes ofertas 
I FASE L FASE I 
Fuente: MIOSSEC (1976) Eléments'pour une .Theorie de 1'Es ace Tour ist i  ue, Les Cahiers 
du Tourisme, C-36, CHEI ,  Aix-en,-Proven- Tourist Develop- 
m a n n g m e n ) . ~  e laborac lon  prop la .  
historia. Sin embargo, el transporte -tanto ex- 
temo como interno- como via regular de mo- 
vimiento de pasajeros (turistas incluidos) no se 
inicia, como hemos señalado, hasta 1830 con la 
apertura de h línea mm'tima de vapores Palma- 
Barcelona, y ,ella no es ni con mucho una via 
que permita la entrada masiva de turistas en el 
territono. 
La Fase I (Apertura de la Red de Trans- 
porte y puesta en comunicación de la oferta) se 
inicia asi para 10s transportes extemos (linea 
discontinua A) a mediados del siglo pasado por 
via mm'tima y un siglo después por via aérea. 
Los transportes en el interior (linea continua B) 
tampoco pueden considerarse regulares ni im- 
portantes hasta el siglo XIX, con la instalación 
en Mallorca de la red de ferrocamles; las lineas 
de autobuses urbanos y, ya en el siglo XX, la 
aparición del automóvil, pieza clave de la movi- 
lidad de la población (turística o no) en el inte- 
rior del espacio insular. El señala el inicio de la 
autonomia e indcpendencia que potencialmcnte 
posee el usuari0 de un vehiculo al permitir éste 
la elección de rutas altemativas y circuítos se- 
cundarios de circunvalación (Fase 3, Cuadro 
11). Asi se acelera el proceso de segregación es- 
pacial que complica la explicación del compor- 
tarnienlo turístico sobre el espacio (Fase 3 y 4, 
Cuadro 111). 
Es en esta fase de aapertura de la red de 
transporte>> donde m k  claramente se dcja sentir 
la importancia del hecho insular y su necesidad 
perentoria de contacto con el ceexterior,,. Las 
islas empiezan a registrar una afluencia masiva 
de turistas a partir de 10s años 60 --que no pue- 
den llegar si no a través del medio marítim0 o 
del aéreo-. El tráfico turistico portuari0 ha 
sido generalmcnte utilizado por el turismo na- 
cional, pero ha ido a la vez pcrdiendo importan- 
cia en cuanto a la cifra total de pasajeros movili- 
zados porque no ha podido competir con el 
transporte aéreo, ni en rapidez (la mayoria de 
paises europeos --emisores de turistas- están 
tan s610 a un par de horas de vuclo), ni en co- 
modidad (mientras que la mayoría de localida- 
des europeas cuentan con algún aeropuerto prÓ- 
xirno a ellas, no todas tienen, obviamente, un 
puerto de mar tan cercano). 
Consecuencia inmediata de la apertura de 
la red de transporte es la puesta en comunica- 
ción de la oferta con el exterior (Fase 1, Cuadro 
II), que ha de analizarse tomando como indica- 
dor el total del movimiento de pasajeros rcgis- 
trado en 10s aeropuestos insulares. Comparando 
las cifras globales del tráfico a6reo registrado en 
cada uno de 10s aeropuertos y en el conjunt0 de 
Baleares durante el período que va desde 1960 
--aíio del ceboom>> tun'stic* hasta 1984 se 
comprueba que: mientras en 1964 el total de 
viajeros que visitaron el archipiélago fue de 
1.831.847, el pasado 1984 la cifra superaba 10s 
doce millones, (exactamente 12.816.349 turis- 
tas). De esta cifra total de pasajeros conviene 
aclarar, en primer lugar, que m k  del 50 % se 
registra como tráfico no-regular (vuelos charter 
procedentes del extranjero) y que, a falta de 
otra fuente más exacta, esta cifra de extranjeros 
se identifica con número de ccturistas>>; en segun- 
do lugar, que el aeropuerto que marca la línea 
general de tendencia de todo el wchipiélago es el 
de Palma de Mallorca, pués 61 moviliza aproxi- 
madamente el 75 % del tránsito aéreo (2). 
Las Fases 2 y 3 (crecimiento de la red de 
transporte enlazando las distintas ofertas y apa- 
nción de circuitos secundarios) no ofrecen nin- 
guna dificultad en su explicación y aunque ésta 
debe ser matizada con referencias concretas a 
cada isla, la diferencia fundamental entre ellas 
reside en la distinta cronologia con que se suce- 
den las modificaciones intemas de sus respecti- 
vas redes de transporte. Es fundamental señalar 
que las distintas ofertas turisticas que van apa- 
reciendo 10 hacen (como corresponde a zonas 
de amplio litoral ccrodeadasn de mar y playas) 
en áreas próximas a la línea de costa, bordean- 
do y dibujando de nuevo, con 10s trazos paisa- 
jisticos propios de la ocupación turistica, el per- 
fil de cada isla sobre su propio temtorio. El 
Mapa 2 nos permite situar 10s espacios naturales 
de Baleares dentro de la división en 9 zonas tu-. 
nsticas que ha establecido para su estudio la 
Conselleria de Economia i Hisenda de la Comu- 
nidad Autónoma de Baleares. 
El crecimiento de la red de transporte via- 
ria por carretera se ha desarrollado en Mallorca 
siguiendo un esquema radial con centio en 
Palma, su capital, por 10 que lógicamente el 
mayor problema que presenta la isla es el de la . 
interconexión de 10s radios de la red con las vías 
principales. Los ejes principales de esta estruc- 
tura son 10s radios: 1. Palma-Andratx; 2. 
Palma-Puerto de Sóller; 3. Palma-Alcúdia y 4. 
Palma-Santanyí (ver Mapa 3). Las conexiones 
de Palma con 10s distintos núcleos tun'sticos se 
han realizado bordeando la linea de costa en 10s 
casos próximos a la capital, como sucede con las 
zonas turísticas 1 (Palma); 2 (Costa de Ponien- 
te) y 7 (Playa de Palma) -ver Mapa 4-; o bien 
mediante enlaces radiales como 10s de Palma- 
Alcúdia (que une la zona 1 con la zona 4); 
Palma-Cala Rajada (une la zona 1 con la zona 
6) y Palma-Santanyí (une la zona 1 con la zona 
6-sur); bordeando la costa, aunque no en cone- 
xión directa con Palma, transcurre atravesando 
la zona 3 la carretera C-710 que cruza la Serra 
de Tramuntana, uniendo a su paso pequeños 
núcleos de población que son, no obstante, cen- 
tros de gran interés turistico. 
La densidad de iráfico registrada en las 
proximidades a Palma ha forzado la aparición 
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de una via de cintura en tomo a la ciudad, auto- Finalmente, la fase 1 en la zona turistica 9, 
vias, carreteras con calzadas separadas y un Eivissa-Formentera (ver Mapa 4), se ha desa- 
tramo de autopista que circunvala la bahia de rrollado también a partir de un esquema de ca- 
Palma (zonas l ,  2 y 7). Esta autopista enlaza rretera básico formado por 10s enlaces de la ca- 
con el aeropuerto e Inca, la 3' población más pital (Eivissa) con las poblaciones de Sant An- 
importante de la isla, después de Palma y Ma- toni y Santa Eulilia, complementada con la via 
nacor. Los circuitos secundarios aparecen pues de acceso al aeropuerto. El proceso de creci- 
en Mallorca generados por la demanda de una miento de la red, enlazando las diversas ofertas 
via de comunicación si no rnás corta en distan- y favoreciendo la aparición de rutas secundarias 
cia kilométrica si cuando menos m h  rápida en (Fases 2 y 3, Cuadro II), ha sido en esta zona 
tiempo, de ahi la importancia de las rutas alter- mucho m h  rápido que en Menorca. Además de 
nativas a las carreteras principales excesivamen- las dos grandes rutas señaladas, Eivissa cuenta 
te densificadas. con un tramado de vias más densificado, cosa 
Mallorca es la Única de las islas que, ade- acorde con la mayor afluencia turística a la isla 
mis de contar con un tramo de autopistas, esta- y la existencia de urbanizaciones costeras, en es- 
bleció y mantiene con algunas variaciones una pecial en tomo a la bahia de Sant Antoni Abat 
red de transporte ferroviario. El ferrocarril fue y al puerto de la capital. 
introducido en 1875 por la Cia. de Ferrocarriles Considerando, por ultimo, la Fase 4 del 
de Mallorca en el tramo Palma-Inca, cumplien- Cuadro I1 (máxima conectividad), ha de seña- 
do en aquellos tiempos la tradicional función de larse que la conectividad máxima entre 10s 
enlace campo-ciudad. En 10s años 60 la red se nudos de la actual red de transporte interno asi 
reduce con el cierre de las lineas Consell- como las interconexiones con el exterior no ha 
Felanitx y Palma-Santanyí y, posteriormente, sido alcanzada alin. La isla potencialmente mis 
con el del tramo Manacor-Arth. En 1912 se próxima a ella es Mallorca, por la enorme canti- 
fundó la Cia. del Ferrocarril de Sóller, comuni- dad de viales, carreteras y caminos que unen 
cando asi esta ciudad con Palma. El ferrocarril entre si 10s distintos puntos de su geografia 
entró en decadencia hacia 10s años 30, pero (BRUNET, 1982). No obstante, tanto en Ma- 
hasta mitad de siglo continu6 siendo, pese a llorca como en las islas restantes, las zonas 
todo, el medio de transporte que absorbia mejor conectadas y que registran un indice de 
mayor volumen de tráfico y mercancias hasta densidad más elevado son siempre las cercanas 
que la competencia de la carretera con sus auto- a las capitales insulares. Estas estructuran la red 
móviles y camiones señalaron su fin en la <<era interna y externa de transporte y polarizan el 
del seiscientos>> (años 60). espacio, ya que, al ser estos territorios limita- 
La Fase 1 no resulta difícil de explicar en la dos, ningún otro núcleo metropolitano ofrece 
zona turistica 8 (Isla de Menorca, ver Mapa 4). como alternativa las funciones y servicios bhi- 
La apertura de la red de transporte y la puesta cos -imprescindibles para que la industria tu- 
en comunicación de las nuevas <<ofertas>> turisti- ristica desarrolle minimamente su infraestructu- 
cas entre si y con la red viaria preexistente se ve ra- que ofrece la capital. 
facilitada aqui por la forma semialargada de la 
isla y la proximidad de sus poblaciones (45 km. 
de distancia máxima entre Maó y Ciutadella). EL COMPORTAMIENTOTURÍSTICO 
El esquema viario es pues muy sencillo. El pri- 
mer paso fue la construcción de una carretera Al pasar a analizar ahora 10s Cuadros I11 y 
que simiera de enlace directo entre ambos ex- IV elaborados a partir del modelo propuesto 
tremos insulares, uniendo a su paso 10s princi- por MIOSSEC entramos posiblemente de lleno 
pales municipios. Una vez establecida, el creci- en una de las cuestiones más atractivas del 
miento de la red de transporte comunicando las mismo por 10s resultados que ofrece. Se analiza 
distintas <<ofertas>> turisticas es inmediato (Fase en primer lugar la evolución del espacio turísti- 
2, Cuadro 11). Del eje principal Maó-Ciutadella co desde la perspectiva del estudio de la <<per- 
se separan ramales hacia 10s núcleos turisticos cepciÓn>> de ese espacio por su principal deman- 
costeros, con 10 que estarnos ya ante la apari- dante/consumidor: el turista. En el Último apar- 
ción de circuitos secundarios (Fase 3, Cuadro tado (Cuadro IV) se varia el enfoque, tratando 
11). Con posterioridad se ha densificado esa red el mismo problema ahora desde el punto de 
primitiva especialmente en la zona sureste (4) vista de quienes lanzan como <<oferta>> e s  recur- 
donde un cordón litoral une, desde el puerto de so, atendiendo especialmente a cuál sea el im- 
Maó a las playas del municipi0 de Alaior pacto producido por el turismo y cuáles las deci- 
-pasando por Es Castell y Sant Lluis-, todas siones y acciones de la población receptora en 
las playas y urbanizaciones. La idea de construir uno u otro sentido. 
una carretera de circunvalación a la isla es un Como hemos hecho para con 10s análisis 
ambicioso proyecto que persiguen 10s especula- anteriores, comenzamos tarnbién aqui en la 
dores turisticos desde 10s años 50 (5). Fase O o inicial (Cuadro 111). Partimos esta vez 99 
- 
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de un territori0 que, indcpendientemente de su 
posición geográ€ica, resulta en principio desco- 
nocido en el mercado de ofcrtas turistica, o 
que, si se conoce, no se considera de suficiente 
intcrés como para entrar a compctir en 61. En 
esta Fase O vive Balcares durante toda la época 
anterior a su (<descubrimicnto>> por partc de 10s 
viajcros, en su mayoria forzosos que hubicron 
de acabar por ((visitar>> las islas huycndo en el 
siglo XIX de la gucrra contra el francés (BAR- 
CELO, 1969). De Mcnorca, en concreto, se 
tenia un conocimicnto más exacto por haber es- 
tado la isla bajo cl dominio inglés y francCs du- 
rante el siglo XIX, pcro, en todo caso, no fue 
nunca un conocimicnto o <cpcrcepciÓn>> del tcrri- 
torio como espacio de recreo, oci0 o csparci- 
micnto; conceptos quc, por otra parte, tarda- 
rian aún en desarrollarse. 
Al tramse dc tcrritorios insulares, geográ- 
ficamente aislados, su paso por ellos no era 
obligado como ocurria con 10s cspacions conti- 
ncntales (litoralcs o no). Por tanto, previa cual- 
quier pcrcepción de 10s espacios insularcs como 
potenciales fucntcs dc recursos u ofcrtas, era 
ncccsaria la existencia de unos mcdios dc trans- 
porte que con cicrtas garantías de scguridad y 
rcgularidad pcrmitieran al futuro ccclicntc/ 
dcmandantc>> acudir al mcncionado lugar y cmi- 
tir sobre @I un juicio de valor. Esta primcra 
aproximación al espacio insular balcar se hace 
posible, como hemos indicado, a partir de las 
décadas de 1830-40 (1' linea marítima dc vapor 
Palma-Barcclona y difusión dc las primeras 
guias turísticas por Europa). A partir de CSC 
momcnto, las islas empiezan a scr pcrcibidas de 
forma global como un tcrritorio dc posiblc ofcr- 
ta (Fase 1). El proccso dc sclccción de algunos 
lugarcs prcfcrcntcs dcntro de la ciudad de 
Palma y cn ouos lugarcs de Mallorca indica cl 
paso a la Fasc 2 (avance en la pcrccpción dc lu- 
garcs o ilincracios turisticos). Sin cmbargo, la I 
Gucrra Muncial abre para España un obligado 
compás de cspcra tras el cua1 la paz dc la post- 
guerra vuclve a scr intcrrumpida csta vcz por la 
gucrra civil cspañola (1936). En la década dc 10s 
40, rcstablccida la pa/, cn nucsuo tcrritorio, Eu- 
ropa SC l an~a  de nucvo a la lucha armada, son 
10s años dc la I1 Gucrra Mundial y el pcriodo 
rlmcn dc autarquia y rcprcsión mlis dura dcl réb' 
dictatorial cspaiol. En csta década, como es 16- 
gico, cl cscaso númcro dc turistas que circulan 
son de proccdcncia nacional. Al finalizar la con- 
ticnda cl nujo dc tur~stas curopcos cmpicza a 
dirigirsc hacia España, cn cspccial a partir de 
10s años 50 (6). 
En cl Cuadro V SC obscrva cómo cl porccn- 
taje de turistas nacionalcs supcra, hasta 1952, el 
de exuanjcros pcro 10s sintomas dc rcgcncra- 
ción del turismo europco SC dctccm ya a partir 
de 1950, fecha dcsde la cud su proporción ira 
aumentando geomémcamente (7). Hasta la lle- 
gada del (<boom>> turístic0 de 10s años 60, Espa- 
fia y Europa viven circunstancias específicas que 
favorecen conjuntamente el ((descubrimiento>> 
de ciertos lugares como núcleos potenciales de 
oferta turística. Entre otras, estas circunstancias 
convergentes son: el fin del aislacionismo, mer- 
ced a la revocación por parte de 10s paises 
miembros de la ONU de las posturas que ha- 
bian abogado hasta el momento por el manteni- 
miento de España alejada de Europa (entrada 
de España en la ONU en 1952); liberalización a 
partir de 1959 de 10s controles de divisas; estabi- 
lización de 10s prccios y simplificación de 10s 
trámites de visados y aduanas. Todo ello, unido 
a una psicosis gencralizada que apura la necesi- 
dad de <<escapar>> del esccnario bélico, además 
de otras mcdidas de carácter económico como 
cl disfrulc dc vacacioncs pagadas, etc., facilitará 
el incrcmcnto dcl ritmo de aflucncia dcl turismo 
extranjcro a España. Las ciiras de turislas ex- 
tranjcros llcgados en la década de 10s 50 resulta 
anccdótica comparada con las que se registrwin 
a partir de 10s años 60. Dcsde CSC año, y aunque 
con oscilacioncs, SC inicia 10 que conoccmos 
como c<turismo de masas>> o turismo industrial. 
Esa década scñala también un carnbio impor- 
lantc para cl archipiélago balcar respecto a la 
dirccción quc toma cl llujo turislico. Mallorca, 
quc cn 1960 rccibia cl 90,3% del turismo total, 
pasa a un 88,8% en 1965, en favor dc un incre- 
mcnto dcl turismo drigido a Eivissa, que au- 
mcnta un 2% cn CSC quinqucnio (8). Finalmcn- 
tc hcmos dc scñalar quc 10s visitantes extranjc- 
ros avanLan cn la pcrccpción dcl mcdio como 
rccurso turistico mcrccd a la información que 
obticncn dc 10s follctos propagandísticos que 
cdihn cn distintos idiomas las propias urbaniza- 
cioncs, dc la cficaz actividad dc 10s lour opera- 
tors, de 10s anuncios publicados en la prensa eu- 
ropca, y dc las guias turisticas cn gcncral 
(SOCIAS,1985). 
La Fase 3 (Cuadro III), segregación espa- 
cial, SC ha dcsarrollado cspccialmcnte en Ma- 
llorca. Durante los años dcl turismo de masas la 
mayor partc dcl turismo exuanjcro se dirige a la 
zona 1 de Palma (622.418 turistas), le siguen cn 
ordcn dc prcfcrencia dccrccicntc las zona 2 
(CalviB), la zona 6 (municipios de Santanyí y 
Manacor) y la zona 4 (bahia de Pollen~a). En 
Eivissa, el municipi0 con mayor registro turisli- 
co es Sant Antoni Abat (47.210) y el de la pro- 
pia capital con 35.788. Mcnorca, en esas fechas 
y por falta de un aeropucrto con capacidad suíi- 
cicntc, rcgistra una aílucncia insignificante -no 
rcbasa 10s 10.000 turistas hasta 1963, cuando Ma- 
llorca supcra ampliamcntc el mcdio millón-. 
La distinta absorción dcl flujo turistico por 
islas y por zonas dcntro de ellas, produce, evi- 
dcntcmente, una jerarquización dcl espacio IOI 
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ocupado. Es posible observar a través de este 
proceso -manifiesto en la urbanización de las 
áreas litorales- cómo la demanda turística ha 
ido variando en su naturaleza: distintas naciona- 
lidades, clase social, profesión, edad y poder 
adquisitivo; y en su comportamiento: variación 
en las preferencias respecto al tipo de aloja- 
miento donde pasar sus vacaciones -según sea 
su disponibilidad monetaris, su nacionalidad, su 
edad y profesión-; variación en el número de 
estancias media que producen en la isla, etc. 
Sin ser determinante, la nacionalidad del 
turista puede servimos de indicador a la hora de 
señalar cuáles son las áreas preferidas por 61. 
Atendiendo a 10s resultados publicados por el 
Consell General Interinsular en El Gasto Tun's- 
tico en 1984 y sabiendo que el turismo que esco- 
ge Balcares como lugar de descanso es predomi- 
nantemente europeo, podemos afirmar con ca- 
rácter general que 10s demanes decantan sus 
preferencias por la zona 6 (Costa de Llevant: 
Cala d'Or, Porto Colom, Porto Cristo, Cala Mi- 
llor, Cala Rajada), zona 5 (Bahía de Pollen~a: 
Can Picafort) y, como tercera opción, zona 8 
(Menorca). Los turistas ingleses prefieren am- 
pliamente la zona 2 (Costa de Ponent: Andratx 
y Calvia), a continuación la zona 9 (Eivissa) y, 
en tercer lugar, la zona 6 (Costa de Llevant); 
10s de nacionalidad francesa coinciden con sus 
vecinos al escoger como destino las zonas 6 y 2 
y añaden la zona 7 (Playa de Palma: Llucma- 
jor), 10 que les hace coincidir a su vez con 10s 
belgas, que en porcentaje superior ai 35% se 
instalan en la zona rnás oriental del Arenal. De 
nuevo la zona 7 y la 1 (Palma: continuación del 
Arenal) es el lugar escogido por 10s finlandeses 
y austríacos. Por ultimo, 10s españoles se incli- 
nan por la zona 8, la vecina Menorca, a la que 
siguen igualmente las zonas 1 y 7. Con mis de 
un 32%, 10s turistas estadounidenses escogen la 
zona 2 (C. Ponent: Andratx y Calvia). La selec- 
ción del espacio turístico atendiendo a la edad 
de 10s residentes deja traslucir en primer lugar 
que la población turística mayoritaria es menor 
de 30 años y escoge preferencialmente la zona 1 
y 7, que abarca toda la bahía de Palma, el10 ex- 
plica que esas dos zona registren la mayor 
afluencia de 10 que El Gasto Turislico en 1984 
registra como <<estudiantes>> y tambikn que esco- 
jan como alojamiento el hotel. Los turistas 
entre 30 y 45 años prefieren Menorca como 
lugar turístico y, dentro de Mallorca, las zonas 
5, 4 y 3 --por este orden-, siendo la opción 
ccchalet), y <capartamento>, la elegida como 
forma de alojamiento; el10 concuerda con su 
status socio-profesional, en su mayoria emplea- 
dos, jefes de empresas y profesiones liberales. 
Entre 10s 45 y 60 años (mayoritariamente em- 
pleados y funcionarios) se escoge como destino 
Eivissa y la zona 3 (Cosla de Tramuntana: 
Deia, Valldemossa, Sóller...); el hospedaje se 
realiza entonces en chalets y casas de vacaciones 
-alquilada o de su propiedad. Finalmente, 10s 
de más de 60 años prefieren la zona 4 (Bahía de 
Pollen~a) y la zona 1 (Palma) (9). 
La misma presencia diversificada de turis- 
tas de todas las nacionalidades, status socio- 
económico y profesional, edades; la coexisten- 
cia de distintas formas de alojamiento en cada 
una de las zonas; la continuidad e isomorfismo 
que van desarrollando ... hacen que 10s núcleos 
turísticos, percibidos en un principio de forma 
diferenciada, vayan perdiendo su carácter pecu- 
liar y sus limites vayan haciéndose cada vez más 
difusos. Llegamos asi a la Fase 4 (Cuadro 111) 
en que el espacio percibido se desintegra como 
tal realidad enfrentada al visitante. El turista 
llega a integrarse en ese espacio, confundiéndo- 
se en 61, y hasta haciéndose parte fundamental 
del mismo al transformar10 con su presencia y 
actuación. Las formas naturales de 10s primiti- 
vos paisajes turísticos ceden paso a las, ahora ya 
tipificada, formas crhumanizadasn: vastos com- 
plejos hoteleros, conjuntos de urbanizaciones 
que incluyen como elementos caractensticos 
zonas de deporte -tenis, golf, piscinas-; luga- 
res de esparcimiento nocturno discotecas, 
pubs, bares-; servicios complementarios que 
abastecen las necesidades rnás diversas, desde 
tiendas de souvenirs, de vestir, supermercados, 
peluquerías, hasta guarderia infantiles, unida- 
des sanitarias, farmacias, garajes o sucursales 
bancarias. 
Llegados a esta fase, la substitución de 
unas formas de espacios turisticos por otras se 
suceden no siempre consecutivamente, por 10 
general se superponen dando lugar a esa apa- 
riencia de eccaos>> que tan bien refleja el nuevo 
paisaje crcado por el turismo. Es evidente que 
cuando ese punto se alcanza asistimos ya a la 
<csaturaciÓn>> del medio y a la crisis del desarro- 
110 turistico incontrolado. La solución queda 
pcndiente del elemento siguiente. 
ACTITUDES DEL PODER Y 
DE LA P O B L A C I ~ N  RECEPTORA 
El modelo propuesto llega con el análisis 
de este cuarto elemento a su etapa final. Tras 
examinar el medio sobre el que tiene lugar el 
proceso de desarrollo del fenómeno turistico, 
estudiar las vías de acceso y penetracidn con 
que cuenta el turismo para acceder a 61 y consi- 
derar la actitud que hacia el mismo toma la po- 
blación turistica, resta s610 tratar cuáles sem las 
actitudes que 10s hasta ahora considerados re- 
ceptores pasivos de la actividad turística toman 
ante esta forma de transformación del espacio 
en el que viven. La Fase O (Cuadro IV) plantea 
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nuevamente la disyuntiva, esta vez no excluyen- 
te, de una actitud A) receptiva o B) de rechazo. 
Y precisamos (<no excluyente>> porque en 10s ini- 
cies de la dinamización del fenómeno turístic0 
la actitud receptiva se podia simultanear con ac- 
titudes si no de rechazo sí al menos de indife- 
rencia o desinterés. Como fenómeno transfor- 
mador y dinamizador del espacio, el turismo 
-ya 10 hemos visto- necesita de unas vías re- 
gulares de acceso al medio potencialmente utili- 
zable. El10 nos conduce de nuevo a destacar, 
para Baleares, el papel fundamental de 10s me- 
dios de transporte externos y, por consiguicnte, 
nos situa esta fase inicial en el siglo XIX. El 
ccdescubrimiento>> de las islas, lejos de ser un 
hecho intencionada o propagandistico, fue re- 
sultado de una serie de circunstancias a las que 
no es ajena la casualidad, entre ellas, 10s movi- 
mientos de población ocasionados por las perse- 
cuciones politicas, las guerra, el afán del viaje- 
ro romántico por conocer nuevos espacios, la 
relativa tranquilidad que la conquista de Argelia 
por Francia impone en el mar, la comunicación 
marítima directa Palma-Barcelona ... (10). En 
1981, Miquel dels Sants Oliver sugiere ya la po- 
sibilidad de aprovechar este, por entonces, <<no- 
vedoso>> fenómeno, sin que su sugercncia res- 
ponda a necesidad económica alguna; no obs- 
tante, scrá observada con rapidcz cuando la 
pérdida de las colonias de América y el fin del 
comercio de vinos con Francia haga impcriosa 
la necesidad de buscar solucioncs económicas 
alternativa. Queda, pues, de manifiesto el inte- 
rCs y la actitud receptora (Fase 0, Cuadro IV) 
que la población de las islas adopta prontarnente. 
En 10s primeros aiios dcl siglo XX, Mallor- 
ca -merecidamente reconocida como pionera 
en 10 que a turismo se refiere- se encuentra ya 
en la Fase 1 (ver Cuadro IV) e inicia una etapa 
de observación y examen dc la posible oferta. 
Así, en 1903, abre sus pucrtas el Gran Hotel, 
prototipo de 10s gnndes hoteles de lujo en las 
islas. La idea de que es necesario programar y 
organizar el turismo es recogida en 1905 por el 
presidcnte de la Cámara de Comercio, quien 
propone la fundación de una sociedad, el futuro 
<<Fomento de Turisme>>. Puede afirmarse que, a 
partir de este momento, ya se ha reconocido el 
turismo corno una actividad rentable que 10s re- 
sidentes desem gestionar y se pcrcibe el medio 
natural como un bien de consumo a ofertar. 
Se da paso entonces a la Fase 2 (Cuadro 
IV) y se activan 10s trámites necesarios para 
poner a disposición de la demanda la infraes- 
tructura que ésta exige para aumentar sin pre- 
ver en ningún momento las consecucncias de 
una indiscriminada explotación. Este fenómeno 
no es exclosivo de Baleares, antes bien, las ra- 
zones que hemos examinado demuestran que 
amplia su campo de acción al conjunt0 del esta- 
do, el cual, durante bastantes décadas, se de- 
cantará por la política de cchechos consumados>>. 
De esta forma, la actuación de las instituciones 
politicas, el marco legal desde el que se debía 
haber planificado, permanecerá ausente del 
proceso de ocupación turística del medio. Ex- 
cepción hecha de la Ley sobre Régimen del 
Suelo y Ordenación Urbana, de 1956, la prime- 
ra mitad de este siglo desconoce por completo 
cualquier tipo de planteamiento de cierta enti- 
dad (11). Dejando aparte las actuaciones plani- 
ficadas que pudieron hacerse puntualmente en 
10s núcleos urbanos, en las zonas <<turísticas>> y 
con anterioridad a la Ley del Suelo se realizaron 
infinidad de edificaciones, especialmente nume- 
rosas en Baleares; éstas se basaron fundamen- 
talmente en la especulación de 10s suelos a la 
vez próximos a 10s núcleos urbanos costeros y al 
litoral de éstos. Entre ellos cabe destacar las ur- 
banizaciones de el Grau, en Menorca y en Ma- 
llorca: la Colonia de Sant Jordi, en les Salines; 
la Colonia de Sant Pere, en Arb; Porto Colom, 
en Felanitx; Porto Crisfo, en Manacor; Cala 
Rajada en Capdepera; Can Picafort en Santa 
Margalida, y 10s puertos de Valldemossa, Só- 
lier, Pollenca y Andratx en 10s municipios de 
igual nombre (ver Mapa 1). 
En el año 56, tras la aprobación de la Ley 
del Suelo, Mallorca --que cuenta con urbaniza-. 
ciones anteriores a aquella, como la de la Cala 
Rajada, en Capdepera y las de Santa Ponca o 
Palma Nova en Calvii (1955)- (ver Cuadro 
VI), asiste a una especie de aparición por gene- 
ración espontánea de urbanizaciones y (cel plan- 
teamiento socioeconómico paralelo al fisico se 
llevó a cabo sepamdarnente en la acción de de- 
smollo generah> (C.G.I., 1982). La Ley del 
Suelo, de hecho, era incapaz de hacer frente a 
la dinámica de 10s fenómenos urbanisticos terri- 
toriales, en unos años de fuerte expansión eco- 
nómica que hicieron de sus ejecuciones obras 
irreversibles y consolidaron sistemas urbanos 
que condicionaron todo proyecto de reordena- 
ción territorial posterior (12). Lo peor de esta 
legislación fue, sin duda, que el Plan Urbanisti- 
co no restringió en manera alguna 10s planes 
ccsectoriales>> (P.S.) que pudieran realizarse den- 
tro de 61. De esta forma se multiplicaron 10s 
P.S. independientemente del P.G.O.U. -he- 
xistente en la mayoria de municipios- posibili- 
tando la aparición <<legal>> de urbanizaciones de 
las que so10 SC vigilaba su correcta infraestructu- 
ra. Desde esta Ley hasta la aprobación del Plan 
Provincial de Balcares en 1973, las islas han va- 
riado bastante en materia de urbanismo. Duran- 
te este periodo se crea la figura del Plan Gene- 
ral Sectorial (P.G.S.), que responde a la necesi- 
dad de contar con un instrumento capaz de or- 
denar las zonas turísticas de interés para las ini- 
ciativas particulares. Entre 1956-73 se lievan a 105 
URBANIZACIONES TURÍSTICO-RESIDENCIALES 
APROBADAS CON ABTERIORIDAD A LA LEY DE SUELO (12-3-1956) 
FECHA DE 
AUTORIZACI  b N  
Alcúdia Urb. " Aucanada" 
Urb. Cas Cata l&-I l le tes  26-06-1933 
Urb. Po r t a l s  Nous ( I v a s e )  18-01-1933 
Urb. c o r t a l s  Nous (2g fase)  19-07-1939 
Urb. La Rossegada de Hendinat" 03-01-1949 
Urb. Palma Nova 23-10-1955 
Urb. Santa Ponsa 04-10-1955 
Capdepera Caserío de Cala Ratjada 
Ses Rotjas 
E s  Coll D'Os 
N '  Aguait 
Son Moll 
Sa Pedruscada 
Escorca E s  Port de l a  Calobra 27-03-1954 
Formentera Urb. "La Sabina" 
Llucmajor Urb. Bella Vista 
Manacor Cala Morein "S' I l l o t "  
Karratxi Urb. Son Verí 
Urb. La Cabaneta . . 
Urb. Porto1 
Predio Boquer 
Predio Llea i re  
Sant Llorens S' I l l o t  
Santa Margarita Colbnia de Can Picafort  
Santanyí Urb. Cala Fi uera 
Urb. Cala D ' B ~  
Fuente: Urbanisro y Jrdio k b j r n f e  m Baleares, C , 6 , 1 ,  1982 
cabo la mayor parte de edificaciones hoteleras 
de Baleares; a partir de ese último aiio la cons- 
trucción hotelera se estanca, en parte debido a 
la menor demanda (la población turística vive 
un momento internacional de crisis) y en parte a 
la mala calidad de la oferta (dados 10s mínimos 
requisitos exigides, el coste de las obras de ur- 
banización era bajo, pues no era obligatoria la 
instalación de la red de abastecimientos ni la de 
saneamiento, el bajo coste inicial determinó en 
breve el deterioro de la oferta). Asi, el proceso 
de ocupación del espacio por el turismo resultó 
relativamente fácil de desarrollar. Todo este 
proceso se vió fuertemente favorecido en Balea- 
res y en otros puntos del litoral peninsular (caso 
idéntico al de la Costa del Sol) por, entre otras, 
las disposiciones ministeriales españolas y las de 
otros paises (13). 
Con la intención de regular las carencias de 
la Ley del Suelo aparecieron la Ley de Zonas y 
Centros de Intcrés Turisfico Nacional (1966) y 
el Decrefo de Infraesfructura (1970). Esta 
nueva normativa, igualmente escasa desde nues- 
tra perspectiva actual, tuvo su importancia en 
aquellos primeros años de 10s 60 por su intento 
de regular y controlar el desmedido proceso ur- 
banizador, sobre todo en otras regiones españo- 
las. En cambio, para Baleares, su aplicación no 
sirvió mis que ccpara colar de rondón cicrtas or- 
dcnacioncs que de ofra forma hubicran rcsulta- 
do mis dificultosas. Alin así, fuvicron poca inci- 
dcncia en las islas a excepcjón de Menorca>> 
(C.G.I., 1982). 
La constatación de que ese desordcn urba- 
nistico estaba perjudicando seriarnente primer0 
10s intereses de 10s propios promotores turísti- 
cos, luego 10s del medio ambiente, hicicron 
que, a partir de abril de 1973, Balearcs contara 
con un Plan Provincial de Ordenación. Pese a 
ser un plan claramcnte desarrollista, pucs pre- 
veia un desarrollo masivo de la costa balear; sus 
elementos negativos quedaron un tanto mitiga- 
dos al coincidr con la crisis económica y ener- 
gética mundial, que frenó la dcmanda, y, asi, en 
términos gcnerales, pudieron aprcciarsele ele- 
mentos positivos, como la distinción que por 
primera vez se establecia entre áreas de dcsa- 
rrollo urbano y áreas de desarrollo turistico; 10s 
cctechos>, de crecimiento y población que fijaba; 
la obligatoriedad de dotar de servicios y equipa- 
micntos a todas las urbanizaciones (agua pota- 
ble, elcctricidad, alcantarillado y rcd viaria); 
creación de zonas de costa y paisaje protcgidos 
e introducción de una nueva calificación dcl 
suclo: suelo excedente, que podia ser @ansfor- 
mado en urbano con la sola aprobación de un 
plan especial. Los Planes Generales aprobados 
siguiendo el Plan Provincial fueron, en Mallorca 
10s de Palma de Mallorca, Muro, Banyalbufar, 
Campos, Marratxí, Porreres y Andratx, y en 
Menorca, 10s de Ferreries, Alaior, Ciutadella, 
el Castell y Maó (por este orden). No obstante, 
y pese a la entrada en vigor del Plan Provincial 
en abril del 73, se aprobaron en fecha posterior 
algunos P.S. que no se acogieron a dicho plan 
sino a la Ley del Suelo anterior. En Mallorca 
fueron 10s planes de Els ~omingos, Manacor; 
Son Ferrandcll, Valldemosa; na Taconera, Cap- 
depera; en Menorca Binixica Vell, Maó; y en 
Eivissa Cala Boix, Santa EulAlia y Cala Vedeila 
en Sant Josep. 
Este primer Plan de Ordenación de 1973 
puede considerarse un paso previo a la entrada 
en la Fase 3 del modelo (Cuadro IV) en la que 
<<se comprueban 10s efectos segregadores del 
dualisme>,. A nivel nacional se constata también 
el carácter obsolet0 de la Ley del Suelo y asi, en 
mayo de 1975, entra en vigor la Reforma de la 
Ley del Suelo. Desde la propia administración 
se toma conciencia de la necesidad de unificar 
compctencias y criterios en 10 referente a plani- 
ficación territorial. Fruto de esta postura es la 
agrupación en una sÓ1a cartera ministerial de 10 
que fueran ccObras Públicas, y cc Urbanismm. 
La modificación de la Ley sobre Régimen del 
Suelo y Ordenación Urbana de 1979 crec5 dos 
nuevas figuras de importancia en el plantea- 
miento: el Plan Nacional de Ordenación y 10s 
Planes Directores Territoriales de Coordinación 
(14). Pese a sus avances, es de lamentar que 
dicha modificación de la Ley del Suelo y Orde- 
nación Urbana no contemple disposición alguna 
sobre las urbanizaciones turísticas y, a su vez, 
no derogue tarnpoco la Ley de Centros y Zonas 
de Interés Turístico Nacional. 
Paralclamcnte a este proceso de reforma en 
materia de legislación urbanística, fruto de la 
comprobación de 10s efectos segrcgadores del 
dualismo legal, en España se viven momentos 
de intensa actividad política debido a la transi- 
ción democrática y al dcbate sobre el Estado de 
las Autonomias; en este sentido una de las pri- 
meras transferencias a 10s entes pre-autonó- 
micos por parte de la administración central fue 
la de la ordenación del territorio. De esta forma, 
el Consell General Interinsular emprende la 
tarea de desarrollar la legislación necesaria para 
lograr una planificación integral del territorio. 
Tras comprobar 10s efectos devastadores e 
irreversibles que podia llevar consigo el desa- 
rrollo de un turismo incontrolado (alternativa 
A), Fase 4, Cuadro IV) se empiezan a tomar 
mcdidas para organizar el espacio turistico den- 
tro de un marco general de planificación de 
todo el terriíorio insular (opción B) Fase 4. Con 
la expericncia de todos estos años en que se ha 
desarrollado el proceso de ocupación y transfor- 
mación dcl territorio ha podido comprobarse 
que, tanto la ofcrta como la dcmanda es& su- 
jetas a factores que influyen en la estabilidad 
del mercado turístico y que no son en absoluto 
controlables desde el propio territono 
(AGUILO, 1985). A nadie se le oculta el claro 
predomini0 del sector turístico en Baleares y, 
en buena lógica, 10 que ha de hacerse es contro- 
lar su desarrollo a fin de que su explotación siga 
siendo rentable y no se destruya ni deteriore el 
medio natural -ya c<humanizado>+- que hasta 
el momento 10 ha estimulado. Es necesario, por 
tanto, integrar en un modelo territorial global 
10s distintos modelos territoriales locales que se 
han ido desarrollando. Las directrices sobre po- 
lítica del suelo, por ejemplo, han de definir las 
infraestructuras básicas para todo el territono 
balear, distribuir geogrsicamente las activida- 
des y 10s usos del suelo en función de las parti- 
culares caracteristicas históricas, físicas y econó- 
micas de cada municipio, comarca o isla. Asi 
mismo, esta planificación ha de contribuir a la 
mejora del nivel de vida de 10s ciudadanos de 
las islas, 10 que se logrará asegurando un desa- 
rrollo económico 10 más sostenido posible y ga- 
rantizando un medio ambiente -natural y urba- 
no- no degradado. 
Desde cualquier punto de vista, el principal 
problema de la planificación y de la ordenación 
territorial es el del absoluto alejamiento de la 
realidad desde el que parecen realizarse, sobre 
todo cuando el rigor y la exactitud en el conoci- 
miento de esa realidad son esenciales a la hora 
de garantizar el éxito de la previsión. Es necesa- 
no, por ello, partir de una concepción diniimica 
de las actuaciones, en especial de aquellas que 
hayan de referirse al desarrollo turistico, pues, 
como hemos visto, es éste uno de 10s fenómenos 
más intrínsecamente dinámicos y, al tiempo, di- 
namizadores -10 que equivale aquí a transfor- 
madores- del espacio o temtorio sobre el que 
se desarrolla. 
Aplicando un modelo explicativo del fen6- 
meno crturismo>> entendido como un proceso, 
hemos podido comprobar cómo, en líneas gene- 
rales, éste no es un fenómeno atipico ni exclusi- 
vo de entre 10s muchos que caracterizan su de- 
sarrollo por la ocupación/uansformación del es- 
pacio en el que operan. La dinámica espacial se- 
guida pues por el turismo en Baleares, pese a 
todas sus particularidades y rasgos específicos, 
se ha desarrollado conforme a las pautas gene- 
rales detectadas en el comportamiento de otros 
espacios tarnbién dinamizados por la actividad 
turislica. 
CUADRO V 
T U R  I S TAS LLEGADOS A MALLORCA SEGÚN PROCEDENCIA (1945-51) 
Fuente: EARCELÓ (1969) y elaboración personal 
NOTAS 
1. Parece obvio que en dichos espacios insulares la planificación de su territorio, por definición 
limitado, deba ser previa al desarrollo de cualquier actividad realizada sobre 61 y ésta consecuente 
con 10 planificado. 
2. En 1980 el aeropuerto de Palma de Mallorca ocupaba el 8" lugar entre 10s 11 principales aero- 
puertos de Europa de mayor tráfico internacional y el primer puesto, con 2.934.000 pasajeros, entre 
10s aeropuel-tos españoles con mayor cantidad de viajeros entrados en tráfico internacional en 1980. 
(Significativamente por encima del de Madrid, Málaga y Las Palmas de Gran Canaria. El de Eivissa 
ocupaba el 5' lugar --con 866.000-- y el de Menorca el décimo con tan s610 238.000 pasajeros en- 
trados en tránsito internacional.) Ver Anuario de Estadística de turisrno, 1981, S.E.T. y Estadisticas 
de Tráfico Aéreo de la Subsecretaria de Aviación Civil, 1960-1984. 
3. Esta linea sigue realizando su rccorrido con beneficios relativamente altos debido a que su 
ruta se ha convertido en recorrido prácticamente ccobligado>) de cualquier itinerari0 turístico. 
4. La localización en el kea sureste de la isla del aeropuerto y la proximidad de éste a su capi- 
tal, Maó, ha contribuido notablemente a la densificación de la red en esta zona. 
5. Con anterioridad incluso a la entrada en servicio del actual aeropuerto (1969), cuando no 
existia otra urbanización en la isla que la de Cala'n Porter, se intent6 aprobar la construcción de un 
circuito de circunvalación a la isla con 10 que la perspectiva de urbanizar el litoral era mucho más 
halagiieña. Este proyecto ha contado siempre con la activa lucha de quienes no aprueban la transfor- 
mación de la isla, y especialmente de sus 285 km de costa, en un cccontinuum)) de cemento. 
6. La llegada de turistas europcos durante la segunda postguerra coincide además con el fin de 
la autarquia del régimen español, que activa asi su primera fase de aperturismo hacia Europa. 
7. Debido a la escasa influcencia que tuvo el turismo en las islas de Menorca y Eivissa hasta 
1960,los datos estadisticos significativospara Baleares se limitan a 10s de Mallorca. 
8. Menorca y Formentera, pcse a aumentar en cifras absolutas la cantidad de turistas entrados, 
no aumentan porcentualmente de forma significativa en 10s aiíos 60 en relación con el total/del archi- 
piélago. 
9.- Todas esas ccpreferencias>) a la hora de seleccionar el espacio turístico concreto que 10s turis- 
tas escogen para sus vacaciones no es ni mucho menos un proceso libre e incondicionado; son esti- 
muladas por la actividad propagandística que 10s distintos tour operators desarrollan en sus respecti- 
vos paises. Son éstos y no 10s propios turistas 10s que preseleccionan y condicionan la decisión del 
espacio de dcstino definitivo, mediante ofertas, campañas de promoción, buenas cornbinaciones tras- 
lados-hotel-precio..  
10. Isidoro de Antillón deja constancia durante su estancia en la isla de que alrededor de 30.000 
personas visitaban Mallorca. 
11. No obstante, hay que reseñar que concretamente en Mallorca se habian realizado las si- 
guientes acnuaciones: 1'. El denominado Plan Calvct (1917). por el que se demolieron las murallas 
de la ciudad y se expandió el casco urbano 1 km en su entomo; 2" El Plan Alomar (1947), plan de 
reforma urbana interior justificado a partir de necesidades de saneamiento de la ciudad y reformas 
circulatorias. 
12. Siguiendo las disposiciones de la Ley del Suelo del '56 se podia edificar prácticamente todo 
el territorio nacional a rzón de 1 m3 cada 5 mZ de superficie, (C.G.I., 1982). Para urbanizar s610 se 
exigia dejar en reserva un 10% de la superficie edificable como zona verde, sin prever ningún otro 
tip0 de reserva para otros equipamientos. 
13. El Ministeri0 de Economia y Hacienda de la República Federal Alemana concedia desgra- 
vaciones fiscales a las inversiones realizadas en el extranjero. Para conocer 10s ccsacrificios)) que esta- 
ba dispuesta a hacer, la administración española por la clientela -inclusa suprimir el trámite de visa- 
do- puede consultarse CALS (1974, p. 35). 
14. Como avances importantes pucden considerarse la clasificación del suelo en suelo urbano, 
urbanizable y no-urbanizable; la distinción entre suelo urbanizable programado y no-programado y 
la fijación de unos minimos de servicios y equipamientos, asi como coeficientes rnedios de aprove- 
chamiento del suelo urbanizable programado. 
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